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3) определение метода (методов) решения проблемы;  
4) постановка задачи разработки ПП;  
5) решение задачи – разработка ПП как описания одного из множества 
возможных маршрутов решения задачи с использованием выбранных ме-
тодов решения. 
С учётом перечисленных этапов и требований ЕСТД можно более 
точно определить описание «маршрутная карта» – документ, который 
предназначен для маршрутного или маршрутно-операционного описания 
технологического процесса или указания полного состава технологических 
операций при операционном описании изготовления или ремонта изделия 
(составных частей изделия), включая контроль и перемещения по всем 
операциям различных технологических методов в технологической после-
довательности с указанием данных об оборудовании, технологической ос-
настке, материальных нормативах и трудовых затратах [1]. 
Таким образом, в соответствии с системой государственных стандар-
тов ЕСТД можно рекомендовать для добровольного применения при раз-
работке технологической документации в лесопромышленном производст-
ве термина «маршрутная карта» наряду или вместо отраслевого термина 
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Эффективность пассажирских перевозок во многом зависит от функ-
ционирования остановочных пунктов. Транспортная стратегия Российской 
Федерации до 2030 года предполагает значительное повышение эффектив-
ности работы пассажирского транспорта. Результаты работы маршрутных 
транспортных средств во многом обусловливаются характеристиками ос-
тановочных пунктов и состоянием улично-дорожной сети в их зоне [1]. 
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В городах России остановочные пункты представлены двумя основ-
ными типами: со специально оборудованным заездным карманом и распо-
ложенные непосредственно на крайней правой полосе движения вдоль 
бордюрного камня. 
На рис. 1–6 показана продолжительность нахождения маршрутного 
транспортного средства в зоне остановочного пункта без заездного карма-
































Из представленных зависимостей видно, что наибольшая продолжи-
тельность нахождения маршрутного транспортного средства в зоне оста-
новочного пункта без заездного кармана «8 Марта – Декабристов» прихо-
дится на утренние и вечерние часы пик. С 8.00 до 9.00 часов продолжи-
тельность нахождения маршрутного средства на остановке в 3 – 4 раз 
больше, чем с 14.00 до 15.00 часов. Время нахождения маршрутного 
транспортного средства на остановочном пункте в вечерний час пик на 
48 % меньше, чем в утренний час пик. 
Если анализировать продолжительность нахождения маршрутного 
транспортного средства с 10-тиминутным интервалом времени, то наи-
большая продолжительность пребывания маршрутного транспортного сред-
ства на остановке приходится на 9.10 – 9.20 утром и 18.30 – 18.40 вечером. 
Выводы. 
1. Неравномерность нахождения маршрутных транспортных средств 
на остановочном пункте, выявленная при проведении исследований, при-
водит к несоблюдению расписания движения и увеличению времени обо-
рота на маршруте. 
2. Отсутствие заездного кармана отрицательно влияет на безопасность 
дорожного движения в зоне остановочного пункта, вынуждая других уча-
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